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A vadveszély közlekedésbiztonsági keze-
lésének elemzése
Jelen cikk a vadelütéses balesetek közlekedésbiztonsági elemzésével 
foglalkozik. A témával kapcsolatos, elérhető adatbázisok feldolgozása, 
a megelőző intézkedések hazai és   külföldi gyakorlatának áttekintése, 
valamint egy konkrét esettanulmány tapasztalatainak leírása, a konkrét 
javaslatok megfogalmazása a gyakorlati alkalmazás számára is fontos.
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1. BEVEZETÉS
A közlekedésbiztonsági intézkedések fő célja 
egy olyan környezet kialakítása, ahol az ön-
magukat magyarázó, illetve a közlekedővel 
együttműködő utak minimalizálják a balese-
tek kialakulásának lehetőségét. A mérnöki 
megoldások és a tudatosan cselekvő ember 
- mint közlekedő - kedvezően befolyásolható 
és fejleszthető tényezők. A legnehezebb fel-
adatok között a természeti erőforrások, pél-
dául a szél, a csapadék és nem utolsó sorban 
a vadon élő állatok jelenléte miatti kockázat 
nevesíthetőek. A vad és gépjármű közötti 
konfliktusok általában anyagi kárt eredmé-
nyeznek, azonban nem ritka a személyi sérü-
lés és a – nem kizárólag a vad számára – halá-
los kimenetelű baleset sem.
A témában készült tanulmányban [15] fel-
dolgoztuk az 1999-2015 között bekövetkezett 
vadgázolásos balesetek statisztikai adatait, ele-
meztük a hazai és a nemzetközi gyakorlatokat, 
összesen 33 féle intézkedést, továbbá egy ha-
zai esettanulmányon keresztül mutattuk be az 
azonosított problémákat. 
2. HISTORIKUS BALESETI ADATOK 
ELEMZÉSE
A probléma mértékének feltárásához, továbbá 
a beavatkozási pontok meghatározásához el-
engedhetetlen a rendelkezésre álló adatok fel-
dolgozása, ezért két adatbázis több éves adatait 
vizsgáltuk és elemeztük.
2.1. Bemenő adatok
Az Országos Vadgazdálkodási Adattár (OVA), a 
Központi statisztikai Hivatal (KSH), valamint az 
Országos Közúti Adatbank (OKA) 17 évet átfogó 
adatait vizsgáltuk, összesen nyolc szempont alap-
ján. A baleseti adatok vizsgálati szempontjai az 
útkategória, baleset kimenetele, év, hónap, nap-
szak, száraz vagy nedves burkolat, fekvés (bel- 
vagy külterület) szerinti megoszlás, valamint 
a jelenlegi balesetmegelőző intézkedés voltak.
2.2. Eredmények
A vizsgált 17 évben, összesen 78 741 db nagy-
vad pusztult el gépjárművel való ütközés kö-
vetkeztében (OVA), ebből 1602 db baleset járt 
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személyi sérüléssel (KSH) annak ellenére, 
hogy 16 748 db "szabadon élő állatok" veszélyt 
jelző táblát helyeztek ki az országos közúthá-
lózaton (OKA). Ezek a számok egyértelműen 
mutatják, hogy a közlekedésbiztonság e terén a 
beavatkozás elengedhetetlen.
2.2.1. Útkategória szerinti balesetmegoszlás
A vadgázolásos balesetek útkategória szerinti 
megoszlása (1. táblázat) kapcsán elmondha-
tó, hogy a vizsgált 17 évben azok jelentős ré-
sze (kb. 30%) összekötő úton következett be. 
Hangsúlyos az I. és II. rendű főutak összesített 
aránya is, ahol összességében a balesetek 35%-
a történt. Az autópályák esetében a vadelütéses 
balesetek száma kicsi (38 baleset). A balesetek 
mintegy 24%-a önkormányzati úton történt.
Kézenfekvő megvizsgálni az egyes útkategó-
riák balesetsűrűségi mutatóit is, figyelembe 
véve azok teljes hosszát. (Egyszerűsítéssel élve 
a hossz tekintetében 2015-ös adatokat haszná-
lunk és eltekintettünk az útkategóriák hosz-
szának időbeli változásától.) E mutató alapján 
egyértelműen az első- és másodrendű főutak 
rendelkeznek a legrosszabb mutatóval, min-
den ezer kilométeren évente átlagban öt vad-
elütéses balesetet mérhetünk. Az autópályák 
esetében ez az érték kettő, ugyanakkor a vizs-
gált 15 év alatt az autópályák hossza jelentősen 
nőtt, így a mutató összehasonlítva valójában 
kedvezőtlenebb.
2.2.2. Balesetek fekvés szerinti megoszlása
Bár a legtöbb baleset lakott területen kívül 
következik be, mégsem elhanyagolható, hogy 
a balesetek egyharmada lakott területen be-
lül, több esetben sűrűn beépített területeken 
történik. A belterületi balesetek között három 
halálos kimenetelű is bekövetkezett. A vadak 
élőhelyének csökkenése következtében elő-
szeretettel látogatják a konyhakerteket, gyü-
mölcsösöket, de akár a nyitott kommunális 
hulladéktárolókat is. A vadászatra jogosultak 
előtt ismeretes, hogy a belterület nem minősül 
vadászterületnek, így ott vadászati tevékeny-
séget folytatni csak külön engedély birtokában 
lehet, ráadásul beépített területen a golyós lő-
fegyver használata kellő körültekintés mellett 
is balesetveszélyes lehet. A belterületi, főként 
önkormányzati utak esetében a preventív be-
avatkozás mértéke sem elégséges.
2.2.3. Balesetek hónapok szerinti megoszlása
Az 1. ábra jól mutatja az összefüggést a gím-
szarvas és az őz párzási időszaka, valamint a 
vadelütéses balesetek gyakorisága között. Az 
őzbakok áprilistól októberig aktívak, az üze-
kedés július-augusztus hónapban, a (szar-
vas)bőgés pedig szeptemberben esedékes a 
Kárpát-medencében. A közlekedők többsége 
nincs ezzel tisztában, és a nyári, biztonságo-
sabb útviszonyok mellett elővigyázatlanab-
bul vezet.
1. táblázat: Vadelütéses balesetek útkategória szerinti megoszlása
Útkategória Teljes hossz (km) * Vadgázolásos balesetek 
száma **
Balesetsűrűség 
(baleset/év/1000 km)
autópálya 1 144 38 1,95
autóút 222 0 0,00
I. rendű főút 2 169 200 5,42
II. rendű főút 4 772 371 4,57
összekötő út 17 898 528 1,74
bekötő út 4 514 85 1,11
önkormányzati utak ~170 000 380 0,13
összesen ~200 719 1602 0,47
 *2015.06.15, **1999-2015
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3. HAZAI GYAKORLAT
A megelőző intézkedések tárháza igen széles 
körű. Ebben a fejezetben a Magyarországon 
leginkább szokásos intézkedéseket mutatjuk 
be, amelyek között megtalálhatóak mérnöki, 
vadászati, valamint gépjárműgyártói kompe-
tenciák. Látni fogjuk, hogy a közlekedésbiz-
tonság e tárgyköre nem csupán mérnöki fel-
adat, a vadász szakemberekkel és vadászatra 
jogosultakkal való együttműködés elengedhe-
tetlen, annál is inkább, mivel a felelősséget a 
köztudat leginkább hozzájuk rendeli.
Az egyes intézkedéseket három csoportba 
osztottuk. A gépjárművezetők viselkedését 
befolyásoló intézkedések például a veszélyt 
jelző táblák kihelyezése, valamint az út men-
ti növényzet gondozása. A vad viselkedését 
befolyásoló intézkedések a vadföldművelés, 
szórók, etetők üzemeltetése, hajtó-, terelő-
vadászatok lebonyolítása, optikai riasztók 
kihelyezése és a szaporulat csökkentése. A 
fizikai szeparációt célzó intézkedések a védő-
kerítések, vadátjárók, kiugró rámpák és texas 
kapuk létesítését jelenti. Ezek közül néhányat 
kiemelünk.
3.1. Út menti növényzet gondozása
Az út menti növényzet gondozása a parlagfű-
mentesítés és az esztétika mellett, az út köz-
vetlen közelében lévő állatok láthatóságát is 
elősegítik (2., 3. ábra). Az útpadkán, árokban 
vagy rézsűoldalon lévő vadat jó eséllyel észleli 
a gépjármű vezetője, így mérsékelni tudja a se-
bességét, ellentétben azzal az esettel, ha a vad 
valamilyen növényzet takarásában van. Az út 
menti növényzet gondozása leggyakrabban 
közútkezelői kompetencia, az erdősült terüle-
teken viszont az erdőtulajdonos feladata a bal-
esetveszélyes növényzet eltávolítása.
A közútkezelők számára az Országos Köz-
utak Kezelési Szabályzat (OKKSZ) egyér-
telműen meghatározza a feladatok gyako-
riságát. Az összekötő kategóriájú utakon 
– ebben az útkategóriában történt a legtöbb 
baleset – forgalomnagyságtól és szolgálta-
tási osztálytól függően egyszer vagy kétszer 
végeznek kaszálást. A bozót- és cserjeirtás-
sal azok a szakaszok érintettek, amelyek a 
forgalombiztonságra negatív hatással le-
hetnek, illetve télen esetlegesen hóakadályt 
idézhetnek elő [11]. A forgalombiztonság 
1. ábra: Vadgázolásos balesetek hónap és útkategória szerinti megoszlása (1999-2015) 
(saját szerkesztés)
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szempontjából itt leginkább a forgalom és 
úttest láthatóságát befolyásoló, űrszelvénybe 
lógó növényzet, elszáradt, elkorhadt fák irtá-
sa, kivágása releváns.
Az erdőtulajdonosokat az erdészeti hatóság 
jogosult kötelezni a balesetveszélyes vagy 
láthatóságot, akár vadveszélyt negatívan be-
folyásoló fák eltávolítására, de erre általában 
közútkezelői megkeresést követően kerül 
sor [5].
3.2. Védőkerítések
A mérnökök és vadász szakemberek általában 
egyetértenek abban, hogy a vad által okozott 
károk megelőzésének leghatékonyabb módja a 
lekerítés.
Több tanulmány is igazolta [16], hogy a vé-
dőkerítések átlagosan 87%-kal csökkentik 
az őzekkel és egyéb nagytestű állatokkal 
való balesetek számát. Azonban az is meg-
2. ábra: Átlátható környezet (saját fotó)
3. ábra: Veszélyes takarás [18]
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állapítást nyert, hogy a balesetek száma nőtt 
a kerítések végénél és a csomópontokban 
[2, 7, 8, 13, 17, 4]. A kerítések végeinél (pl. au-
tópálya fel- és lehajtóknál) a vad akadályta-
lanul jut az útterületre. A kerítéssel ellátott 
szakaszon lévő vad nagy problémákat okoz-
hat, egyrészt mert a kijutása akadályozott 
– be van szorítva –, másrészt a közlekedők 
nem számítanak rá.
További probléma, hogy a kerítések telepí-
tésével megakadályozzuk a migrációt, és 
előidézzük az egyes fajok elszigetelődését, 
szeparációját. A „hermetikus” lezárást ered-
ményező kerítések következménye az un. 
„kerítésstressz” jelenség is, ami dokumen-
táltan nagy károkat okoz a vadállományban. 
(A kerítésstressz azt jelenti, hogy a vad a ke-
rítés mentén föl-alá jár, nem eszik, nem iszik, 
egyes esetekben el is pusztul.) 2016. évben 
4179 nagyvad pusztult el a kerítések követ-
keztében, amelynek vadgazdálkodási értékét 
829 550 000 forintra becsülik [6].
A közlekedésbiztonságot, mint elsődleges 
szempontot figyelembe véve a kerítések telepí-
tését szükségesnek tartjuk, mivel jelenleg ez a 
legjobb módja a vadelütéses balesetek megelő-
zésének. A vadon élő állatok és genetikai sok-
színűségük védelme érdekében a védőkerítése-
ket minden esetben a megfelelő mennyiségű és 
minőségű átjáróval, kiugró rámpával, továbbá 
egyirányú kapukkal szükséges kombinálni. 
Ezek helyének, típusának, mennyiségének és 
minőségének meghatározásakor célszerű be-
vonni területileg illetékes vadászati hatóságot, 
a tájegységi fővadászt és a vadászatra jogosul-
takat.
A védőkerítésekhez kapcsolódó kombinált, 
illetve alternatív megoldásokat a következő 
pontban mutatjuk be.
4. KÜLFÖLDI GYAKORLAT
Elmondhatjuk, hogy éghajlattól, társadalmi, 
gazdasági rendszertől függetlenül minden 
kontinensen nagy közlekedésbiztonsági koc-
kázatot és problémát jelent a vadon élő, illet-
ve a szabadon tartott háziállatok jelenléte az 
utak környezetében. Ebből kiindulva vizsgál-
tuk a Kanadában, az USA-ban, Brazíliában, a 
skandináv országokban, Szaúd-Arábiában és 
Ausztráliában használatos megelőző intézke-
déseket. A külföldön bevált gyakorlatok közül 
kettőt mutatunk be, amelyek hazai rendszerbe 
történő adaptálásával több problémát is orvo-
solhatnánk.
4.1.  Sziklák, görgetegek telepítése
A védőkerítések kapcsán, az előzőekben is-
mertettük a védőkerítések egyik legnagyobb 
hiányosságát, amit a végeknél bekövetkező 
balesetek jelentenek. A Trans-Canada autó-
pályán a kerítések végénél szikla akadályokat 
helyeztek el (4. ábra), hogy megakadályozzák 
a vad bejutását [3]. Megfigyeléseik szerint a ke-
rítés és sziklamező kombinációja csökkentette 
a balesetek gyakoriságát, a balesetek száma a 
beavatkozás előtti hatról, a telepítést követően 
kettőre csökkent. 
 
A külföldi pozitív tapasztalatok alapján ha-
zánkban is célszerű lenne az alkalmazási lehe-
tőségek vizsgálata.
4.2. Érzékelő rendszerek
A rendszer lényege, hogy az út mellé telepített 
szenzorok érzékelik, ha egy állat az út bizonyos 
közelségébe kerül és jelzéseket ad (hang, fény, 
stb.) a közlekedők részére (5. ábra). A Közép-
Floridai Egyetem kutatásai szerint [9] ezek a 
rendszerek hatékonyan csökkentik a balesetek 
4. ábra: Sziklamező a Trans-Canada autó-
pályán (USDOT 2009, p. 151)
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számát, a környezetre gyakorolt káros hatásuk 
minimális (ellentétben például a telepített ke-
rítésekkel), javítják az élőhely összeköttetést, 
valamint kevesebbe kerülnek, mint az egyéb 
átkelést segítő konstrukciók. A legújabb rend-
szerek már hőkamerákkal és olyan szoftverek-
kel rendelkeznek, amelyek képesek a döntés-
hozatalra, így csak akkor figyelmeztetnek, ha 
az állat biztonsági kockázatot jelent. Jövőbeli 
fejlesztési irány, hogy a rendszer a járművek 
fedélzeti számítógépeire is elküldje a figyel-
meztetést.
E rendszerek alkalmazásával kiküszöböl-
hetők a védőkerítések által előidézett prob-
lémák, mint elszigetelődés, belterjesség és 
a kerítésstressz. További előnye, hogy kvázi 
interaktív, ezért a standard veszélyt jelző táb-
lákkal ellentétben nem áll fenn az úthasználók 
általi megszokás esélye.
5. ESETTANULMÁNY
Az eljárásrend, a tervezés fázisai, valamint a 
különböző szakmai szerepvállalások vizsgá-
lata érdekében egy folyamatban lévő útfelújí-
tási projektről esettanulmányt készítettünk. 
A 21. számú, Hatvan – Salgótarján elsőrendű 
főút 2x2 sávra bővítése kapcsán, az 1+300 – 
48+100 km szelvények között mindkét oldalon 
védőkerítés készül, az ökológiai kapcsolatok 
biztosítására 5 db kétéltű átjáró, 1 db kétéltű – 
vidra kombinált átjáró, 1 db kétéltű – kisemlős 
kombinált aluljáró és 2 db nagyvad felüljáró 
készült. A projekttel kapcsolatban személyes 
mélyinterjú készült a tervezővel, a Nógrád me-
gyei vadászati hatóság kollégájával és a tájegy-
ségi fővadásszal.
A környezeti hatásvizsgálati eljárás során, 
valamint a tervezés minden fázisában az elő-
írásoknak megfelelően bevonták az illetékes 
szakembereket, és betartották a vonatkozó 
Útügyi Műszaki Előírásokban foglaltakat. 
Mindezek ellenére vadászati szemszögből a 
projekt mégsem elfogadható, mivel a közel 
50 km hosszú kerítés mentén csupán 2 db 
nagyvad átjáró épül. A vadgazda mérnökök 
[1, 14] álláspontja szerint a vad nem fog nagy 
távolságokat megtenni, hogy átjárót keressen, 
ezért az út nyugati oldalán élő populáció egy-
részt elszigetelődik, másrészt el van zárva a 
keleti oldalon lévő Zagyva folyótól, ami eddig 
az ivóvizet szolgáltatta számára. A védőkerítés 
építése vadászati szempontból a baleset meg-
előzés céljából támogatható, de csak megfele-
lő mennyiségű átjáró építésével egyidejűleg. 
Ugyanezen problémát a tervezői oldal kevésbé 
érzékeli, és a folytonos kerítés építését támo-
gatja. Gyakorlatilag a védőkerítések kapcsán a 
3.2. pontban részletezett problémák e projekt 
folyományaként máris megjelentek. Mindhá-
rom mélyinterjú egyértelműen rámutatott to-
vábbá arra, hogy a vadász szakma fokozottabb 
részvételére lenne szükség a tervezési folyamat 
során. 
További tapasztalat, hogy a környezetvédelmi, 
a mérnök és a vadász szakma is több átjáró lé-
tesítését javasolta, a beruházó NIF Zrt. végül 
2 db átjáró építése mellett döntött. Ebben nyil-
vánvalóan a források racionális felhasználása 
5. ábra: Út mellé telepített 
érzékelő rendszer [19, 20]
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is szerepet játszott, főleg hogy egy vad felüljáró 
szélessége duplája, akár háromszorosa egy két 
sávos közúti híd szélességének.
6. KÖVETKEZTETÉSEK, JAVASLA-
TOK
A cikkben részletezett problémákra különbö-
ző megoldások javasolhatók. Ezek egy része 
nem feltétlenül igényel mérnöki kompetenciát, 
de a balesetek megelőzésében ezeknek is nagy 
szerepe van.
A belterületi vadelütések kapcsán önkor-
mányzati szerepvállalást szükségesnek tar-
tanánk. Az Útügyi Műszaki Előírások az ön-
kormányzati utak tekintetében csak ajánlás 
jellegűek, azonban a belterületi szakaszokon, 
önkormányzati utak térségében is szükséges 
lehet védőkerítés létesítése, aminek telepítése 
általában önkormányzati kompetencia.
A szaporodási időszakban jelentkező nagy-
számú baleset megelőzése érdekében elen-
gedhetetlen a közlekedők tájékoztatása, illet-
ve a figyelem felhívása ezekre az időszakokra. 
A vezetői engedély megszerzéséhez elvégzen-
dő tanfolyam oktatási tematikájának ilyen 
jellegű bővítése a balesetek megelőzésének 
egyik alkotóeleme lehet. Külföldön bevált 
gyakorlat, hogy prospektusokkal, brosúrák-
kal tájékoztatják a közlekedőket, amelyeken 
bemutathatók a veszélyes területek, a koc-
kázatos időszakok vagy akár a vad általános 
szokásai. Ebben a területi illetékességű va-
dászkamarák, nemzeti parkok és az állami 
erdőgazdaságok fokozottabb szerepvállalását 
indokoltnak tartanánk.
Az I. rendű főutakon jellemzően kerítésekkel, 
valamint veszélyt jelző táblákkal, a II. rendű 
főutakon táblákkal és ritkábban kerítésekkel 
próbálják a közútkezelők és a vadászatra jo-
gosultak a baleseteket megelőzni. A baleseti 
statisztikák szerint ezeken az utakon a leg-
nagyobb a vadelütéses balesetek sűrűsége, 
ezért elsődlegesen itt szükséges a beavatkozás, 
illetve a különböző, alternatív megoldások 
6. ábra: A 21. sz. úton épülő vadátjáró műtárgy [21]
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bevezetése. Az egyik ilyen módszer a keríté-
sek végeinél szikla mezők telepítése, amely-
lyel csökkenthető a kerítések végénél történő 
vadbejutás lehetősége. A módszert hazánkban 
nem alkalmazzák, viszont a kedvező külföldi 
tapasztalatok alapján javasoljuk a hazai gya-
korlatba való bevezetés feltételeinek és lehe-
tőségeinek vizsgálatát. A kerítések hátrányait 
kiküszöbölő, alternatív megoldás az érzékelő 
rendszerek telepítése, amelyre hazánkban nem 
volt még példa, ennek vizsgálatát szintén java-
soljuk.
Külföldi pozitív tapasztalatok alapján java-
soljuk a grafikus, feliratos, non standard, 
akár ledes veszélyt jelző táblák alkalmazását 
a standard veszélyt jelző táblák mellett. Bár 
az előírásoktól eltérő táblák nem feltétlenül 
mentesítik a vadászatra jogosultakat a fele-
lősség alól, viszont a közlekedőkre bizonyí-
tottan jobb hatással vannak, mint a standard 
táblák, amelyeket általában figyelmen kívül 
hagynak.
Az OKKSZ egyértelműen meghatározza a 
közútkezelők számára a kaszálás gyakoriságát. 
A bozót és cserjeirtásnál pedig az űrszelvény, 
a hóakadályok kialakulásának megelőzése, 
valamint az úttest láthatósága élvez prioritást. 
A közútkezelőknek jelenleg nincs forrása (és 
gyakran kapacitása sem) arra, hogy a feladat-
tervükben nevesített, kötelezően elvégzendő 
feladatokon felül további munkákat végezze-
nek. Az esztétikán és a parlagfű mentesítésen 
túl, a padkára kilépő vad láthatósága is priori-
tást kellene, hogy élvezzen. Szükséges lenne a 
többletkaszálás, bozót- és cserjeirtáshoz szük-
séges fedezet biztosítása, legalább a kiemelten 
veszélyes szakaszokon.
Az Egyesült Államokban a közutak terve-
zési útmutatója definiálja az akadálymentes 
biztonsági zóna fogalmát. Ez a biztonsági 
sáv az úttest szélétől számított olyan bizton-
sági zóna, ami lehetővé teszi az útról letért 
gépjárművek biztonságos megállását, lehe-
tőséget ad, hogy a gépjárművet az útra visz-
szakormányozza vagy visszanyerje fölötte 
az irányítást a vezetője. A biztonsági zóna 
tulajdonképpen egy széles, füvesített padka, 
valamint kis hajlásszögű rézsű, ami teljesen 
akadálymentes, semmilyen fix tárgy (pl: 
fák, oszlopok, stb.) nem helyezhető el benne. 
A kialakításból adódóan láthatóvá válik az 
út mentén lévő vad is, csökkentve ezzel az 
elütés esélyét.
Az esettanulmány tanulságai alapján a keríté-
sekkel kombinálható átjárók további, és konk-
rétabb vizsgálatát tartjuk szükségesnek, a vad 
általi használatra és bekerülési költségekre vo-
natkozóan. 
7. ÖSSZEGZÉS
Az emberiség történelme során jogot for-
mált arra, hogy a természet erőit és erő-
forrásait a saját szolgálatába hajtsa. Az em-
berek számának növekedésével egyre több 
térre van szükségünk, lakóhely, gazdálko-
dás, infrastruktúra céljára. A teret a termé-
szet rovására nyerjük, így a közútjainkon 
is egyre több a nem kívánatos konfliktus 
a vadon élő állatok és a közlekedő ember 
között. Manapság már jogszabályok gon-
doskodnak arról, hogy a természet kizsák-
mányolásán túl törekedjünk a kialakult 
helyzetben az egyensúly megteremtésére, 
illetve a természet védelmére. De vajon ele-
gendőek és megfelelőek-e a közlekedésbiz-
tonsági intézkedéseink, hogy az emberi éle-
tet és a faunát is megóvjuk? A számadatok 
szerint nem, mert az intézkedések ellenére 
is történnek súlyos, és halálos kimenetelű 
vadgázolásos balesetek. Vizsgálataink so-
rán bizonyítást nyert, hogy a közlekedés-
biztonság e területe a mérnök és a vadász 
szakma összefogását fokozottabban igény-
li, nagyobb mértékben szükséges az állami 
és önkormányzati szerepvállalás. A feltárt 
hiányosságokra külföldi jó gyakorlatokat is 
felhasználva javaslatokat tettünk, ezek kö-
zül a legfontosabbak:
•	 a	 közlekedők	 tájékoztatása	 a	 vadon	 élő	
állatok szokásaival és viselkedésével 
kapcsolatban, valamint a vezetői enge-
dély megszerzéséhez szükséges tanfolya-
mok oktatási tematikájának ilyen jellegű 
bővítése;
•	 Magyarországon	 még	 nem	 alkalmazott	
módszerekre (sziklamezők telepítésére, 
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érzékelő rendszerek elhelyezésére) vo-
natkozó vizsgálatok, kutatások mielőbbi 
megkezdése;
•	 grafikus,	 feliratos,	 LED-es,	 non-stan-
dard táblák alkalmazása;
•	 állami	közutak	padkáinak	többletkaszá-
lása, azok átláthatóvá tétele;
•	 akadálymentes	biztonsági	sávok	kialakí-
tása;
•	 a	 védőkerítésekkel	 kombinált	 műtár-
gyak, alul- és felüljárók további vizsgála-
ta, a vad általi használat figyelembevéte-
lével.
Remélhetőleg javaslataink közelebb visznek a 
közúton közlekedők és a vadállomány együt-
tes és fokozott védelméhez.
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Influencing the behaviour of instinct-
driven animals is a difficult task. Ex-
cessive intervention in fauna can have 
irreversible biological and wildlife con-
sequences, and too little intervention 
can result in adverse road safety impacts. 
What can we do to reduce the number of 
wildlife accidents? Several solutions are 
presented in this article.
Analysis of the traffic 
safety management of 
wildlife danger
Die Beeinflussung  des instinktgetriebe-
nen Verhaltens von Wildtieren ist eine 
schwierige Aufgabe. Übermäßige Ein-
griffe in die Tierwelt können irreversible 
biologische und jagdwirtschaftliche  Fol-
gen haben, wenn sie aber zu wenig sind, 
sie können ungünstige Wirkungen auf 
die Verkehrssicherheit haben.  Was kön-
nen wir tun, um die Anzahl der Kollisi-
onen mit Wildtieren  zu verringern? Es 
werden  in diesem Artikel  mehrere Lö-
sungen vorgestellt.
Analyse der Behandlung 
von der Gefährdung der 
Verkehrssicherheit  durch 
Wildtiere
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